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Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung einer Bremsanlage eines Fahrzeug s 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung einer Bremsanlage eines Fahrzeuges 
nach dem Oberbegriff der Patentanspruche 1 und 5 sowie eine Vorrichtung zur Steuerung 
einer Bremsanlage eines Fahrzeuges nach dem Oberbegriff der Patentanspruche 9 und 13. 

Die Verkurzung des Bremsweges eines Kraftfahrzeuges ist eines der vordringJichsten 
Probleme von Kraftfahrzeugen, da eine Vielzahl schwerer und teilweise todlicher Unfalle 
dadurch vermieden werden konnte, wenn der Bremsweg nur urn einige Meter hatte verkurzt 
werden konnen. Dadurch wurde eine Vielzahl von Anstrengungen unternommen, urn den 
Bremsweg neben einer kontinuierlichen Verbesserung der Bremsanlage weiter zu 
reduzieren. 

Aus der DE 40 28 290 C1 ist bereits ein Verfahren zur Verkurzung des Bremsweges in 
kritischen Fahrsituationen bekannt, bei dem eine Fremdkraft fur einen erhohten Bremsdruck 
sorgt, sobald die Pedalbetatigungsgeschwindigkeit einen Schwellwert ubersteigt. Man geht 
davon aus, daB es Falle gibt, in denen bei einer Panik- Oder Notbremsung der Fahrer das 
Pedal zwar mit hoher Geschwindigkeit betatigt, jedoch nur eine unzureichende Kraft auf das 
Pedal ausubt. Durch die Fremdkraft wird daher in dieser Situation der Fahrer unterstutzt und 
dadurch eine Bremskraft hervorgerufen, die hoher ist als die Bremskraft, die bei normaler 
Pedalbetatigung der Pedalkraft entsprechen wurde. 

Das Grundprinzip dieses und ahnlicher Verfahren besteht darin, mittels geeigneter Sensoren 
eine FuBbewegungsgeschwindigkeit Oder eine Pedalgeschwindigkeit, entweder des Gas- 
oder des Bremspedals, durch geeignete Sensoren zu erfassen und bei Uberschreitung eines 
Schwellenwertes mittels einer Fremdkraft den Bremsdruck zu erhohen. Da moderne 
Kraftfahrzeuge ublicherweise uber Bremskraftverstarker verfugen, erfolgt die Erhohung des 
Bremsdrucks durch eine Veranderung der Ubertragungscharakteristik des 
Bremskraftverstarkers. 

Zur Vermeidung einer ungewollten Zuschaltung der Fremdkraft sind verschiedene Verfahren 
und Vorrichtungen vorgeschlagen worden, denen jeweils gemeinsam ist, zwischen der 




schnellen FuBbewegung aufgrund einer beabsichtigen Bremsung Oder einem beabsichtigten 
Gangwechsel zu unterscheiden. Hierzu sei beispielsweise auf die DE 44 30 461 verwiesen, 
in der ein fahreradaptives Lernverfahren vorgeschlagen wird. 

Aus der DE 196 07 048 ist eine Bremsanlage bekannt, bei der bei Erfassung einer 
bestimmten Pedalgeschwindigkeit die Bremse vorgespannt wird, so da6 der Leerweg der 
Bremse gegen Null verschoben wird. Weiter wird dort vorgeschlagen, daB gegebenenfalls 
die Bremse derart vorgespannt wird, daB bereits ohne Betatigung des Bremspedals ein 
Bremsdruck erzeugt wird. 

Des weiteren ist aus der DE 44 15 613 eine hydraulische Zweikreis-Bremsanlage fur ein 
StraBenfahrzeug bekannt, das mit einem nach dem Ruckforderprinzip arbeitenden 
Antiblockiersystem (ABS) sowie mit einer Einrichtung zur Fahrdynamik-Regelung (FDR), die 
nach dem Prinzip arbeitet, durch selbsttatige, elektronisch gesteuerte Aktivierung einer oder 
mehrerer Radbremse(n) den Langs- und den Seitenschlupf der Fahrzeugrader innerhalb mit 
dynamischer Stabilitat des Fahrzeuges ihsgesamt vertraglicher Grenzen zu halten sowie mit 
einer Einrichtung zur selbsttatigen Auslosung einer Vollbremsung ausgeriistet ist, wenn der 
Fahrer das Bremspedal mit einer Geschwindigkeit betatigt, die groBer als ein Schwellenwert 
ist, wobei 

a) die Bremsanlage eine Vorderachs-/Hinterachs-Bremskreisaufteilung hat und als 
Bremsdruck-Steuergerat ein mittels eines Bremspedals uber einen Bremskraftverstarker 
betatigbarer, statischer Hauptzylinder mit den Bremskreisen einzeln zugeordneten 
Druckausgangen vorgesehen ist; 

b) die Auswahl der im Fahrdynamik-Regelungsbetrieb zu aktivierenden Radbremse(n) durch 
selektive Ansteuerung der Bremsdruck-Regelventile des Antiblockiersystems erfolgt; 

c) ein Pedalstellungs-Sensor vorgesehen ist, der fur die jeweilige Momentanstellung des 
Bremspedals charakteristische elektrische Ausgangssignale erzeugt, die durch eine fur 
die Steuerung des jeweiligen Regelungsbetriebes - FDR und/oder ABS- vorgesehene 
elektronische Steuereinheit als Sollwert-lnformation fur die vom Fahrer gewunschte 
Fahrzeugverzogerung verarbeitbar sind und 

d) ein Drucksensor vorgesehen ist, der fur die Momentanwerte des in den Vorderachs- 
Bremskreis eingekoppelten Bremsdruckes charakteristische elektrische Ausgangssignale 
erzeugt, die durch die elektronische Steuereinheit als Bremsdruck-lstwert- 
Informationssignale verarbeitbar sind; 

e) das Bremsdruck-Steuergerat (17, 18) sowohl durch pedalgesteuerte 
Druckbeaufschlagung eines Antriebsdruckraumes (31) seines Bremskraftverstarkers (17) 



als auch durch selbsttatig durch Ausgangssignale der elektronischen Steuereinheit (22) 
ausldsbare, ventilgesteuerte Druckbeaufschlagung des Antriebsdruckraumes (31) des 
Bremskraftverstarkers (17) in den Bremsdruck-Versorgungsbetrieb steuerbar ist; 

f) zu einer erganzenden oder ausschlieBlichen Bremsdruckversorgung des Vorderachs- 
Bremskreises (I) der Bremsanlage (10) ist ein ventilgesteuerter mit dem Ausgangsdruck 
einer Hilfsdruckquelle (94) beaufschlagbarer und wiederentlastbarer Hilfszylinder (59) 
vorgesehen, mittels dessen sowohl bei einer normalen - vom Fahrer gesteuerten - als 
auch bei einer selbsttatig gesteuerten Teil- Oder Vollbremsung Bremsflussigkeit in den an 
den Primar-Druckausgang (23) des Bremsdruck-Steuergerats (17, 18) angeschlossenen 
Bremskreis (I) verdrangbar ist; 

g) der Hilfszylinder (59) ist in der Art eines Druckubersetzers ausgebildet, dessen maximales 
Ausgangsdruckventil hinreichend hoch fur die Nutzung hoher KraftschluBbeiwerte im 
Fahrdynamik-Regelungsbetrieb bemessen ist; 

h) die mittels des Hilfszylinders (59) in den Vorderachs-Bremskreis (I) verdrangbare 
Bremsflussigkeitsmenge ist aus einer vergleichenden Verarbeitung der Ausgangssignale 
des Pedalstellungs-Sensors (21) mit den Ausgangssignalen des Drucksensors (102) in 
vorgebbarer monotoner - Korrelation steuerbar. 

Nachteilig an dieser Vorrichtung ist, daf3 automatisch eingeleitete Bremsvorgange nicht nur 
zu Akzeptanzproblemen beim Kraftfahrzeug fuhren, sondern auch unbeabsichtigt in nicht 
kritischen Situationen zu Gefahrensituationen fuhren konnen. 

Aus der DE 43 02 541 ist ein automatisches Bremssystem fur ein Kraftfahrzeug bekannt, mit 
einer Einrichtung zum Erfassen einer Entfernung und einer Relativgeschwindigkeit zwischen 
dem Fahrzeug und einem Hindernis, einer Einrichtung zum Feststellen eines ersten und 
eines zweiten Bereiches auf Basis der erfaBten Entfernung und Relativgeschwindigkeit, 
einer automatischen Bremse, die automatisch jeweilige Rader bremst, wenn die 
Feststelleinrichtung den zweiten Bereich feststellt, wobei die automatische Bremse einen 
Verstarker vom Vakuumtyp aufweist und einer Einrichtung zum Erhohen des Unterdruckes 
der automatischen Bremse, bevor der zweite Bereich festgestellt wird. Derartige 
automatische Bremsen bei Hinderniserkennung erzeugen theoretisch als auch praktisch bei 
ausgewahlten Versuchsbedingungen den kurzesten Bremsweg. Allerdings gilt prinzipiell, 
daB derartige automatische Bremsen noch nicht zuverlassig genug die Situationen einer 
Vollbremsung erfassen. Ein weiterer Nachteil ist die sehr aufwendige Technik zur Erfassung 
und Auswertung der Hindernisse, so daB derartige Vorrichtungen in absehbarer Zeit fur eine 
Serienfertigung nicht verfiigbar sind. 



Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Steuerung einer Bremsanlage zu schaffen, mittels derer einfach und zuverlassig der 
Bremsweg eines Fahrzeuges bei einer potentiell erfolgenden Vollbremsung durch den 
Fahrzeugfuhrer verringert werden kann. 

Die Aufgabe wird durch ein Verfahren mit den Merkmalen der Patentanspruche 1 und 5 
sowie durch eine Vorrichtung mit den Merkmalen der Patentanspruche 9 und 13 gelost. 
Vorteilhafte Aus- und Weiterbildungen sind in den Unteranspruchen aufgezeigt. 

GemaB einem ersten Aspekt der Erfindung ist bei einer Bremsanlage eines Fahrzeuges mit 
einer Einrichtung zur Einstellung bzw. Veranderung der Bremswirkung der Bremsanlage 
vorgesehen, daB bei Ermittlung eines fahrdynamisch kritischen Zustands des Fahrzeuges, 
d. h. bei der Gefahr des Ausbrechens bzw. Schleuderns des Fahrzeuges, die Verstarkung 
der Bremswirkung bei vorgegebener Pedalkraft zu erhohen. 

Nach der Beendigung des fahrdynamisch kritischen Zustandes wird die Verstarkung der 
Bremswirkung auf die ursprunglich eingestellte Verstarkung zuruckgestellt. 

Zur Veranderung der Verstarkung der Bremswirkung der Bremsanlage bei vorgegebener 
Pedalkraft auf das Bremspedal kann die Bremsanlage uber einen Bremskraftverstarker mit 
veranderbarer Kennlinie verfligen. Die Veranderung der Kennlinie kann beispielsweise durch 
das Umschalten zwischen mindestens zwei Kennlinien erfolgen. 

Eine andere Moglichkeit sieht vor, daB eine Einrichtung vorgesehen ist, welche automatisch 
die Bremsdrucke verandern kann, zum Beispiel eine Einrichtung zur Fahrdynamikregelung. 

GemaB einem anderen Aspekt der Erfindung, bei dem ebenfalls eine Verkurzung des 
Bremsweges erreicht werden kann, wird die Betatigungseinrichtung fur die 
Zuspanneinrichtung einer Bremsanlage, welche zum Abbremsen eines Fahrzeuges nach 
Uberwinden eines Leerweges zwei Reibelemente gegeneinander druckt, bei Erfassen eines 
fahrdynamisch kritischen Zustandes derart angesteuert, daB der Leerweg uberwunden wird. 
Mit anderen Worten die Bremse wird vorgespannt. 

Zusatzlich kann nach einer Ausbildung der Erfindung vorgesehen sein, daB bei der 
Erfassung einer potentiell vom Fahrzeugfuhrer beabsichtigten Vollbremsung die Verstarkung 
der Bremswirkung bei vorgegebener Pedalkraft erhoht und/oder die Bremseinrichtungen der 
einzelnen Fahrzeugrader vorgespannt werden. 



Dabei kann die Erfassung einer potentiell beabsichtigten Vollbremsung auf verschiedenen 
Wegen erfolgen, namlich uber die Erfassung der Position des Stellorgans zur Bestimmung 
der Leistungsabgabe des Fahrzeuges Oder auch uber die Rucknahmebewegung des 
Gaspedals. Als ermittelbare GroBe kann hier die Rucknahmegeschwindigkeit des Gaspedals 
verwendet werden. 

Der Vorteil der Erfindung besteht insbesondere in einer spurbaren Verkurzung des 
Bremsweges in solchen Fahrsituationen, wenn eine Vollbremsung durch den Fahrzeugfuhrer 
voraussehbar ist, ohne sich der Gefahr von Fehlauslosungen auszusetzen. 

Nachfolgend wird die Erfindung anhand von Ausfuhrungsbeispielen naher beschrieben. Die 
zugehorigen Zeichnungen zeigen: 

Fig. 1 einen prinzipiellen Aufbau einer erfindungsgemaBen Vorrichtung mit einer 
Einrichtung zur Einstellung der Verstarkung der Bremswirkung, 

Fig. 2 einen prinzipiellen Aufbau einer erfindungsgemaBen Vorrichtung mit einer 
Einrichtung zur Einstellung der Verstarkung der Bremswirkung und einer 
Einrichtung zur Ermittlung einer potentiell beabsichtigten Vollbremsung und 

Fig. 3 einen prinzipiellen Aufbau einer erfindungsgemaBen Vorrichtung mit einer 
Zuspanneinrichtung. 

Das in Figur 1 gezeigte Ausfuhrungsbeispiel der erfindungsgemaBen Vorrichtung weist eine 
Einrichtung 1 zur Erfassung eines fahrdynamisch kritischen Zustandes des Fahrzeuges auf , 
deren Ausgangssignals A1 neben einer Einrichtung 8 zur Fahrdynamikregelung (ESP) einer 
Steuereinrichtung 3 mindestens eines Bremskraftverstarkers 2 zugeleitet wird. Der 
Bremskraftverstarker 2 besitzt mehrere Verstarkungskennlinien, auf die zur Veranderung der 
Verstarkung der Bremswirkung der Bremsanlage bei vorgegebener Pedalkraft auf das 
Bremspedal 9 geschaltet wird. 

Der Einrichtung 1 zur Erfassung eines fahrdynamisch kritischen Zustandes werden zur 
Ermittlung eines solchen Zustandes verschiedenste Sensorsignale zugeleitet, beispielsweise 
der Lenkradwinkel w L) die Raddrehzahlen n R der Fahrzeugrader, die Gierrate g R und die 
Querbeschleunigung v quer des Fahrzeuges. Eine genaue Beschreibung der Ermittlung eines 

fahrdynamisch kritischen Zustandes in Verbindung mit einer Fahrdynamikregelung ist aus 
dem Selbststudienprogramm 204 „Elektronisches Stabilitats-Programm" der Fa. AUDI 
bekannt. 



Erkennt die Einrichtung 1 aus den genannten Sensorsignalen, daB eine kritische Situation 
entstehen kann und ein Eingriff notwendig werden kann, gibt sie ein entsprechendes 
Ausgangssignal A1 an die Einrichtung 8 und die Steuereinrichtung 3. Die 
Steuereinrichtung 3 schaltet auf eine Kennlinie des Bremskraftverstarkers 2 dahingehend, 
da8 die Verstarkung der Bremsanlage bei gleicher Pedalkraft auf das Bremspedal 9 erhoht 
wird. Ermittelt dann die Einrichtung 1 aus den ihr zugefuhrten Sensorsignalen, daB kein 
fahrdynamisch kritischer Zustand mehr vorliegt, steht die Steuereinrichtung 3 den 
Bremskraftverstarker 2 auf seine ursprungliche Verstarkungskennlinie zuruck. 

Die Vorrichtung gemaB Fig. 2 unterscheidet sich nur insofern von der in Fig. 1 dargestellten 
Vorrichtung, daB der Steuereinrichtung 3 fur den Bremskraftverstarker 2 zusatzlich das 
Ausgangssignal A2 einer Einrichtung 4 zur Ermittlung einer potentiell beabsichtigten 
Vollbremsung durch den Fahrzeugfuhrer zugeleitet wird. Eine solche Einrichtung 4 kann 
beispielsweise eine aus dem Stand der Technik bekannte Sensoreinrichtung zur Erfassung 
der Position des Stellorgans zur Bestimmung der Leistungsabgabe der Antriebsmaschine 
des Fahrzeuges Oder aber auch eine Einrichtung zur Rucknahmebewegung des Gaspedals 
sein. Ermittelt die Steuereinrichtung 3 nun aus dem Ausgangssignals A2, daB der 
Fahrzeugfuhrer beabsichtigt, eine Vollbremsung durchzufuhren, schaltet sie den 
Bremskraftverstarker 2 ebenfalls auf eine Kennlinie groBerer Verstarkung, wodurch eine 
Unterstutzung des Fahrzeugfuhrers wahrend des Vollbremsvorgangs erzielt wird. Diese 
Funktion kann unabhangig davon erfolgen, ob ein fahrdynamisch kritischer Zustand vorliegt 
oder nicht. 

Die in Fig. 3 gezeigte Vorrichtung weist ebenfalls eine Einrichtung 1 zur Erfassung eines 
fahrdynamisch kritischen Zustands des Fahrzeuges auf, deren Ausgangssignal A1 einer 
Steuerungseinrichtung 5 zugefuhrt wird. Die Steuerungseinrichtung 5 steuert fur jedes 
Fahrzeugrad eine Betatigungseinrichtung 6 an. Diese wiederum betatigt eine 
Zuspanneinrichtung 7, die zum Abbremsen des jeweiligen Fahrzeugrades nach dem 
Uberwinden eines Leerweges zwei Reibelemente gegeneinander druckt. 

Wird nun durch die Einrichtung 1 ein fahrdynamisch kritischer Zustand erkannt, steuert die 
Steuerungseinrichtung 5 die Betatigungseinrichtung 6 derart an, daB bereits vor dem vom 
Fahrzeugfuhrer tatsachlich ausgelosten Bremsvorgang, der Leerweg uberwunden wird, bzw. 
die Bremse vorgespannt wird. 



Zusatzlich kann auch hier eine Einrichtung 4 zur Ermittlung einer potentiell beabsichtigten 
Vollbremsung vorgesehen werden, deren Ausgangssignal A2 ebenfalls der 
Steuerungseinrichtung 5 zugefuhrt wird. 
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BEZUGSZEICHENLISTE 

1 Einrichtung zur Erfassung eines fahrdynamisch kritischen Zustandes 

2 Bremskraftverstarker 

3 Steuereinrichtung 

4 Einrichtung zur Ermittlung einer beabsichtigten Vollbremsung 

5 Steuereinrichtung 
J^- v 6 Betatigungseinrichtung 
* 1 7 Zuspanneinrichtung 

8 Einrichtung zur Fahrdynamikregelung 

9 Bremspedal 



A1 Ausgangssignal 

A2 Ausgangssignal 

w L Lenkradwinkel 

n R Raddrehzahlen 

g R Gierrate 

Vquer Querbeschleunigung 
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PATENTANSPRUCHE 



1. Verfahren zur Steuerung einer Bremsanlage eines Fahrzeuges mit einer 
Einrichtung (2, 3) zur Einstellung der Verstarkung der Bremswirkung der 
Bremsanlage, dadurch gekennzeichnet, daB die Verstarkung der 
Bremswirkung bei vorgegebener Pedalkraft erhoht wird, wenn durch eine 
Einrichtung (1) zur Ermittlung eines fahrdynamisch kritischen Zustandes ein 
fahrdynamisch kritischer Zustand des Fahrzeuges erfaBt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB bei Erfassen der 
Beendigung des fahrdynamisch kritischen Zustandes die Verstarkung der 
Bremswirkung auf die ursprunglich eingestellte Verstarkung zuruckgestellt 
wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 Oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Einrichtung zur Einstellung der Verstarkung der Bremswirkung der 
Bremsanlage ein Bremskraftverstarker (2, 3) mit veranderbarer Kennlinie ist 
und die Kennlinie des Bremskraftverstarkers (2, 3) zu einer Erhohung der 
Verstarkung der Bremswirkung der Bremsanlage bei vorgegebener Pedalkraft 
verandert wird, wenn durch die Einrichtung (1) zur Ermittlung eines 
fahrdynamisch kritischen Zustandes ein fahrdynamisch kritischer Zustand des 
Fahrzeuges erfaBt wird. 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB die Veranderung 
der Kennlinie des Bremskraftverstarkers (2) durch Umschalten zwischen 
mindestens zwei Kennlinien erfolgt. 
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Verfahren zur Steuerung einer Bremsanlage eines Fahrzeuges mit 
mindestens einer Zuspannvorrichtung (7), die zum Abbremsen eines 
Fahrzeugrades nach Uberwinden eines Leerweges zwei Reibelemente 
gegeneinander druckt und einer Betatigungseinrichtung (6) fur die 
Zuspanneinrichtung (7), dadurch gekennzeichnet, daB bei Erfassen eines 
fahrdynamisch kritischen Zustandes des Fahrzeuges durch eine Einrichtung 
(1) zur Ermittlung eines fahrdynamisch kritischen Zustandes die 
Betatigungseinrichtung (6) derart angesteuert wird, daB der Leerweg 
uberwunden wird. 

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, daB bei Erfassung einer potentiell vom Fahrzeugfiihrer 
beabsichtigten Vollbremsung die Verstarkung der Bremswirkung bei 
vorgegebener Pedalkraft erhoht und/oder die Betatigungseinrichtung (6) fur 
die Zuspanneinrichtung (7) derart angesteuert wird, daB der Leerweg 
uberwunden wird. 

Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB die Erfassung 
einer potentiell beabsichtigten Vollbremsung uber die Erfassung der Position 
des Stellorgans zur Bestimmung der Leistungsabgabe des Fahrzeuges 
erfolgt. 

Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB die Erfassung 
einer potentiell beabsichtigten Vollbremsung uber die Rucknahmebewegung 
des Gaspedals erfolgt. 

Vorrichtung zur Steuerung einer Bremsanlage eines Fahrzeuges mit einer 
Einrichtung (2, 3) zur Einstellung der Verstarkung der Bremswirkung der 
Bremsanlage, dadurch gekennzeichnet, daB eine Einrichtung (1) zur 
Erfassung eines fahrdynamisch kritischen Zustandes vorgesehen ist, deren 
Ausgangssignal (A1) als Eingangssignal der Einrichtung (2, 3) zur Einstellung 
der Verstarkung der Bremswirkung der Bremsanlage dient. 
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10. Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, daB die Verstarkung 
der Bremswirkung der Bremsanlage bei vorgegebener Pedalkraft gegeniiber 
dem Normalzustand erhoht ist, wenn durch die Einrichtung (1) zur Erfassung 
eines fahrdynamisch kritischen Zustandes ein fahrdynamisch kritischer 
Zustand des Fahrzeuges erfaBt ist. 

1 1 . Vorrichtung nach Anspruch 9 Oder 10, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Einrichtung zur Einstellung der Verstarkung der Bremswirkung der 
Bremsanlage ein Bremskraftverstarker (2, 3) mit veranderbarer Kennlinie ist. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Veranderung der Kennlinie des Bremskraftverstarkers (2, 3) durch 
Umschalten zwischen mindestens zwei Kennlinien erfolgt. 

13. Vorrichtung zur Steuerung einer Bremsanlage eines Fahrzeuges mit 
mindestens einer Zuspanneinrichtung (7), die zum Abbremsen eines 
Fahrzeugrades nach Uberwinden eines Leerweges zwei Reibelemente 
gegeneinander drtickt, und einer Betatigungseinrichtung (6) fur die 
Zuspanneinrichtung (7), dadurch gekennzeichnet, daB einer 
Steuerungseinrichtung (5)) der Betatigungseinrichtung (6) das 
Ausgangssignal (A1) einer Einrichtung (1) zur Erfassung eines fahrdynamisch 
kritischen Zustandes des Fahrzeuges als Eingangssignal dient. 

14. Vorrichtung nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, daB bei Erfassung 
eines fahrdynamisch kritischen Zustandes des Fahrzeuges durch die 
Einrichtung (1) zur Erfassung eines fahrdynamisch kritischen Zustandes die 
Betatigungseinrichtung (6) durch die Steuereinrichtung (5) derart ansteuerbar 
ist, daB der Leerweg iiberwunden wird. 

15. Vorrichtung nach einen der Anspruche 9 bis 14, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Einrichtung (1) zur Erfassung eines fahrdynamisch kritischen Zustandes 
ein Teil einer Einrichtung (8) zur Fahrdynamikregelung ist. 



16. Vorrichtuhg nach einem der vorangegangenen Anspruche 9 bis 15, cladurch 
gekennzeichnet, daB eine Einrichtung (4) zur Erfassung einer potentiell vom 
Fahrzeugfiihrer beabsichtigten Vollbremsung vorgesehen ist, deren 
Ausgangssignal (A2) als Eingangssignal der Einrichtung (2, 3) zur Einstellung 
der Verstarkung der Bremswirkung und/oder der Steuerungseinrichtung (5) 
der Betatigungseinrichtung (6) fur die Zuspanneinrichtung (7) dient. 

17. Vorrichtung nach Anspruch 16, dadurch gekennzeichnet, daB die Einrichtung 
(4) zur Erfassung einer potentiell beabsichtigten Vollbremsung eine 
Einrichtung zur Erfassung der Position des Stellorgans zur Bestimmung der 
Leistungsabgabe des Fahrzeuges ist. 

18. Vorrichtung nach Anspruch 16, dadurch gekennzeichnet, daB die Einrichtung 
(4) zur Erfassung einer potentiell beabsichtigten Vollbremsung eine 
Einrichtung zur Erfassung der RCicknahmebewegung des Gaspedals ist. 
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ZUSAMMENFASSUNG 
Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung einer Bremsanlage eines Fahrzeuges 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Steuerung einer Bremsanlage 
eines Fahrzeuges mit einer Einrichtung (2, 3) zur Einstellung der Verstarkung der 
Bremsanlage. 

Zur Verringerung des Bremsweges bei einer vom Fahrzeugfuhrer durchgefuhrten 
Vollbremsung ist vorgesehen, daf3 die Verstarkung der Bremswirkung bei vorgegebener 
Pedalkraft erhoht wird, wenn durch eine Einrichtung (1) zur Ermittlung eines fahrdynamisch 
kritischen Zustandes ein solcher Zustand des Fahrzeuges erfaBt wird. 



Figur 1 



